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港鐵的路線發展 
陳慧慧 
 
（圖片來源：http://www.mtr.com.hk/ch/customer/main/） 
 
引言 
隨港鐵（香港鐵路，下簡稱港鐵）西港島線峻工，港鐵覆蓋香港的比率將進一步
擴大。閱覽其未來鐵路計劃，延線或新增線路的項目包括西港島線在內合共五個，
不計廣深港高速鐵路段，沙中線、觀塘線延線和南港島線為其首階段路線計劃。
運輸及房屋局於二零一四年九月出版的《鐵路發展策略 二零一四》中，計劃於
二零三一年落實興建穿插於現有鐵路網的線路包括北環線及古洞站、洪水橋站、
東涌西延線、屯門南延線、東九龍線、南港島線﹙西段﹚和北港島線。 
 
無視香港東南面九龍與港島區過剩發展，港鐵仍堅持忽略新界區同樣屬高人口密
度的天水圍和元朗。以港鐵的發展藍圖作為起點，本文嘗試以大衛‧哈維（David 
Harvey）的空間理論作為切入點，探討香港城市的空間規劃，進而交織為空間的
意識形態，引導身處空間內的人作出無意識的認同。 
 
理論探討：大衛‧哈維的空間應用 
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David Harvey（二零零五年）連結空間與資本累積的關係而發展的不平均地理發
展理論（Theory of Uneven Graphical Development）體現資本主義的運行模式：資本
的永恆累積。而資本累積的力量並非固定不變或置於社會以外的力量，而是處於
人的生活當中，一種不斷變化人與世界的力量。透過資本主義於全世界地理空間
的劃分過程，種種意識形態同時間在被劃分的地區內萌芽，並界定世界對空間的
價值取向。郭恩慈（二零零一年）曾就此列出歷來被劃分／二分的世界觀和地區
分類： 
一、宗主國／殖民地 
二、先進國／落後國 
三、第一世界／第三世界 
四、全球城市／非全球城市 
五、城市空間內：中心／邊緣地區的二分 
 
二分的空間使資本累積更為針對性和具目標地規劃，從城市的範圍而言，中心城
市作為資本累積的重心，而邊緣地區則是資本累積過程中出現的剩餘價值的去向。
資本的動向決定空間的發展密度，而這種強硬的發展規劃便正正是不平均地理發
展的體現。David Harvey 以地理理解空間與資本的關係，這種關係置於香港的地
理規劃，並從港鐵路線圖觀察，便愈發感到香港整體城市發展不平均的同時，資
本累積與流動跟隨其中以取得更大利益的地圖在其中可見一斑。隨西港島線開通
與日後路線規劃的設計，港鐵象徵資本流動與排拒的力量，使香港城市的發展情
況更趨不均。 
 
西港島線的意義 
一般而言，大眾著重於交通公具是否方便，或能夠點對點到達目的地。從這一點
而言，設立西營盤站、香港大學站和堅尼地城站的目的理應如此。但翻閱二零零
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零年五月出版的《鐵路發展策略 二零零零》就港島線的原初設計，並沒有預定
香港大學站，而是德輔道（DVR）和寶翠園（BEL）兩站的設計。從地理位置而
言，德輔道和寶翠園的構想與較合宜，而政府亦曾以皇后大道和德輔道的塞車問
題作為理據，要求加快西區鐵路運輸網絡的進程。但西營盤與香港大學站的設計
未有實際解決上述問題。以西營盤站為例，出入口五條行人隧道為接駁路段，其
中最遠的一個出入口刻意從德輔道西伸延至西營盤站，整體構思令人疑惑。 
 
同時，香港大學站的落成作為一個後備方案，隨西區發展計劃告吹，路線規劃即
由德輔道──寶翠園合併為香港大學站，遠離沿海地區，並以大學未來所收的學
額為由落實興建。西區計劃的內容，包括以填海方式興建能容納七萬居民的土地，
同時興建海濱長廊供市民欣賞海景。其計劃興建的住屋類型如今已不可考，但西
鐵原本鐵路規劃的更動更大原因在於潛在消費力的喪失，如今以行人隧道作為減
低成本的方法，反而使整體鐵路在交通網絡相對完善的西區顯得多餘。同時，因
興建港鐵出入口而被永久關閉的遊樂場、休憩處，重新建造後又會否維持其原有
的功能亦是問題，西港島線的功能仍需觀察，但在此之前，西區原有的交通網絡
亦將重新規劃，惠及當地市民的論述，極有可能淪為另一個肆意重整生活空間的
藉口。 
 
天水圍、元朗的規劃 
天水圍與元朗則需從另一角度觀察。若說西港島線為港鐵配合利益而發展的線路，
天水圍與元朗便是港鐵以半永久的形式，一次性地發展該區，目的是方便日後拒
絕再發展、再延線的可能。天水圍和元朗同屬元朗區，均是香港新市鎮，其特點
充滿被邊緣的地區色彩。相對於香港東南區域，九龍與香港仔均被政府以市中心
稱之，而發展亦極其急速；但元朗區的城市規劃則可謂刻意為之地與中心地區隔
絕，只有一條西鐵線貫穿荃灣區、元朗區和屯門區。元朗區配合輕鐵、接駁巴士
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和小巴，為該區居民主要使用的公共交通工具。但一旦要進入市區，只有一小部
分巴士和小巴能接送當地居民，餘下的只有以西鐵為進入市區的方法。 
   
以天水圍為例，西鐵天水圍站的位置與天水圍市中心相距甚遠，基本上無異於輕
鐵的中轉站，而區內配套如醫院和診所數量，與該區人口實不成比例。從地理位
置而言，天水圍被新界環迴公路包圍，成為一個交通運輸網絡上被孤立的位置，
除卻港鐵外，居民只能依賴有限的巴士與小巴服務進出市區。但這並不代表港鐵
為市民著想，恰恰相反，港鐵的引入伴隨巴士路線的整頓，市民變成更依賴港鐵
的服務。但同時，於天水圍乘搭港鐵費用相比其他地區是最高昂的，以成人單程
車票為例，從天水圍到中環需要接近三十元，基本上於錦上路站至屯門一段入閘，
到達香港仔至九龍區均需至少二十元或以上，1更是反映港鐵排拒元朗區的意圖，
而排拒的原因，與資本累積的思想有緊密的關係。 
 
資本累積的路線圖 
到底香港的空間以甚麼方式劃分資本累積的所需與其排除的空間？上述有關港
鐵的路線規劃和未來構圖，不難發現其對特定空間的迷戀並執意發展，即使該空
間已到達其發展的極限。就此一方面，港鐵亦坦誠地公開其發展依歸：根據《鐵
路發展策略 二零零零》後已進行或準備施工的政府發展項目。見下圖。 
                                                      
1  資料來源自港鐵網頁：http://www.mtr.com.hk/ch/customer/tickets/train_service_index.html。 
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運輸及房屋局，二零一四年  
（圖片來源：http://tw.gigacircle.com/2267774-1） 
 
圖中可見，重點發展地區 
均集中在港島區和九龍東，新界地區只有洪水橋和與內地接連的區域為重點發展
區。政府的發展以忽視元朗區為方向，這可視為對發展的盲目追隨，同時體現為
資本主義以發展的流動力量進行資本再累積的方式，但有著地理位置上的選擇取
向，即以不斷發展沿海位置成為新生代商業區的模式。 
 
鐵路作為擴展型運輸系統，其固定的地理路線和龐大的人群流動皆有利於城市重
新規劃和分類後輸送人群到其工作地點的功能。以此為導向，亦進一步確定忽視
元朗區市民的方針，甚至無需增加該地區的配套。再看天水圍的例子便可以明白，
該區的人口特點多為低學歷或新來港人士，因此只能就業於收入較低的工作，或
依賴綜援等福利援助。從消費社會的角度而言，他們是沒有消費力的一群；從「生
產力」而言，他們後只能作有限的產出。故此，他們缺席於鐵路的客戶群中，並
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只在區內生活，是相對於市中心而言的外來者。但持續在已配套設施已完備的九
龍及港島區發展，為港鐵熱切地投入於市場的競爭中的表現。以往到西營盤至堅
尼地城等地，除卻使用點對點巴士和小巴服務的市民外，一般均需從金鐘轉車，
再乘搭其他交通工具。但西港島線開通後，來往三站的價錢與來往金鐘、中環的
價錢基本相同，相比金鐘轉車所需的費用亦較便宜。新線路開通，巴士同一時間
進行路線重組，以求減少服務的同時持續資本累積。 
 
1. 結語 
空間運籌的掌握對資本累積活動至關重要。這不單指空間如何地被劃分，同時包
含了解空間的功能與本質。Harvey（二零零零年）認為資本累積是一件地理事件，
這獨到的見解在港鐵的發展中得以展示。事實上，不只香港面對這一現象，全球
的鐵路網絡均有這趨勢，進入日常生活的模式，與人群並存，同時間創造資本性
依賴，並建構為一種生活上無可替代的「必需品」。Harvey（二零零五年）亦曾
指出不平均地理發展同時能反映社會中各個群體嵌入物質化的社交模式於生活
網（web of life）的方式，而這亦能反向體現出當社會群體被排拒為邊緣的時候，
即出現生活上的缺失，展露出不方便、封閉等感覺體驗。資本累積融入生活，並
與之並存的發展模式，在可見的將來相信會仍然持續，並以流動、彈性和更新的
力量伴隨、甚至改變社會。 
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